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Перспективы и проблемы 
использования на рельсовых путях 
промышленных предприятий 
локомобилей. Созданные на базе 
большегрузных автомобилей, 
эти транспортные средства могут 
стать, но в полной мере не стали 
альтернативой маневровым 
тепловозам. В чем преимущества 
локомобилей и что им мешает 
потеснить менее универсальные 
по функциям машины.
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Современные промышленные пред-приятия обладают разветвленной железнодорожной сетью. Наряду 
с обслуживанием цехов основного производ-
ства такая сеть призвана обеспечивать взаимо-
действие производителей продукции с маги-
стральным транспортом. Крупные предприя-
тия имеют собственные железнодорожные 
депо с парком маневровых тепловозов, путевых 
машин, грузовых вагонов различных типов.
В металлургической отрасли на долю 
железнодорожного транспорта приходится 
почти 90 процентов грузооборота. Для чер-
ной металлургии характерно разнообразие 
перевозочных процессов, и потому условия 
эксплуатации тепловозов различаются как 
на внешних, так и внутренних перевозках. 
Промышленный транспорт, который связан 
с обеспечением технологических операций, 
в большей степени взаимодействует с произ-
водственными цехами. Здесь на первый план 
выходят требования, предъявляемые к на-
дежности, бесперебойности и регулярности, 
безопасности движения.
В основном парк маневровых теплово-
зов находится в солидном возрасте, боль-
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шинство  и з  них  выпущено  еще 
в СССР. Приобретение новых единиц 
не всегда экономически оправдано, в том 
числе и по причине их высокой стоимости.
Альтернативой маневровым тепловозам 
среднего и легкого классов являются локо-
мобили – универсальные рельсовые транс-
портные средства, построенные на базе 
большегрузных автомобилей.
Преимущества локомобилей:
• способность передвижения как по же-
лезнодорожным путям, так и автомобиль-
ным дорогам;
• постановка на рельсы на любом пере-
езде;
• возможность оснащения сменным 
навесным оборудованием;
• значительно более дешевая стоимость 
по сравнению с маневровым тепловозом;
• несравнимо меньшие эксплуатацион-
ные расходы (низкий расход топлива, 
не требуется депо, обслуживание аналогич-
но базовому автомобилю).
ВАРИАНТЫ ПРИМЕНЕНИя
1. Локомобиль для маневровых работ 
можно считать заменой тепловозов, экс-
плуатируемых на крупных предприятиях 
с развитыми рельсовыми путями на своей 
территории.
2. Передвижная мастерская‑локомобиль 
оснащается удобным теплым кузовом-фур-
гоном, сварочным электрогенератором, 
комплектом специализированного или 
стандартного оборудования, токарным 
станком и т. д. Возможность движения 
по рельсам позволяет добираться до участ-
ков ремонта путевого оборудования вне 
зависимости от наличия подъездных путей 
для автотранспорта, а возможность в нуж-
ный момент освободить пути исключает 
затраты из-за простоя других составов 
в случае использования мотодрезин и ино-
го подобного транспорта.
3. Бортовой локомобиль с гидроманипу‑
лятором. Такой механизм устанавливается 
для погрузки-разгрузки перевозимого 
груза. Однако чаще всего эксплуатация 
гидроманипулятора большой грузоподъем-
ности возможна лишь вне железнодорож-
ных путей (не везде есть условия, чтобы 
установить аутригеры на насыпь).
4. Локомобиль‑автоцистерна (топливо‑
заправщик) позволяет доставить небольшие 
(относительно вагонов-цистерн) количе-
ства топлива, питьевой воды в близлежа-
щие к железным дорогам населенные 
пункты, недоступные для автотранспорта 
ввиду осенне-весенней распутицы, снего-
падов и т. п.
5. Локомобиль‑изотермический фургон – 
рефрижератор  способен доставлять 
небольшие партии скоропортящихся про-
дуктов в близлежащие к железным дорогам 




Шасси локомобиля предназначено для 
комплектации оборудованием и движе-
ния по автомобильным дорогам и желез-
нодорожным путям колеи 1520 мм. 
На шасси дорабатываются рама, перед-
ний мост, задние мосты и их подвеска, 
вводятся детали крепления оборудова-
ния, в том числе гидравлического и элек-
трического, а также всевозможные при-
боры. Локомобили для маневровых работ 
оснащаются автосцепками, компрессор-
ным оборудованием, обеспечивающим 
функционирование тормозной системы 
состава, средствами связи, освещения 
путей, зеркалами.
Оборудование для движения по рельсам 
включает в себя переднюю и заднюю те-
лежки, гидравлическую систему, электро-
гидравлическую систему управления рель-
совым ходом.
Движителем локомобиля являются за-
дние колеса базового шасси, при этом тя-
говое усилие ограничено коэффициентом 
трения резина-сталь (который ориентиро-
вочно в 3 раза выше коэффициента трения 
сталь-сталь) и весом, приложенным к за-
дним осям.
Использование шасси большегрузного 
автомобиля в качестве базового позволяет 
получить две приводные оси и большой 
балластный вес, что, в свою очередь, обе-
спечивает маневры с подвижным составом 
весом от 20 до 1000 тонн.
Основным серийно производимым 
российским локомобилем является 
«МАРТ» Миасского завода специализиро-
ванных автомобилей. Зарубежный аналог – 
локомобиль на базе западногерманского 
автомобиля «Унимог» (UNIMOG). Преи-
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мущественно они применяются для вы-
полнения различных ремонтно-восстано-
вительных работ на железнодорожных 
путях и оборудования переездов и станций.
Допустимый средний прицепной вес для 
локомобиля составляет 1000 т, примерно 
десять четырехосных полувагонов. Суще-
ствуют тяжелые локомобили с прицепным 
весом состава до 4000 т Rotrac. Производи-
тель таких тяговых единиц – немецкая фир-
ма Zwiehoff. Локомобили Rotrac мощностью 
490 л. с. оснащены мощным винтовым ком-
прессором для тормозной системы вагонов. 
Их сцепной вес составляет 40 т.











4470×2300×2980 8000×2500×2950 9290×2580 8060×2500×2675 4948×3124×3983
Мощность, л. с. 136 200 390 - 260
Снаряженный вес, кг 10 600 10400 35000 13675 30000






















Урал-55571 Rotrac Урал-5557 Cummins
Таблица 2
Теоретические расчетные данные по массе состава




1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
3 3186 2144 1615 1294 1079 925 820 730 657 598
5 2940 1979 1490 1193 995 853 746 662 596 541
8 1856 1248 938 938 626 536 468 415 373 338
12 1204 811 610 488 406 347 303 268 241 218
15 1003 665 496 394 327 279 242 214 192 173
18 809 544 409 327 271 231 202 178 159 144
21 657 442 333 265 220 188 163 144 129 116




1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
3 35 23 17 14 11 10 9 8 7 6
5 32 21 16 11 10 9 8 7 6 5
8 20 13 10 8 6 5 5 4 4 3
12 13 9 7 5 4 3 3 2 2 2
15 11 7 5 4 3 3 2 2 2 1
18 8 6 4 3 3 2 2 1 1 1




Как правило, технические характери-
стики нуждаются в проверке расчетным 
путем. Исходные данные для тягового рас-
чета:
– локомобиль Унимог U 1400 4x4 427.1;
– сцепной вес 11 т, мощность 136 л. с.;
– средний расчетный коэффициент 
сцепления резина-сталь принимаем 0,65.



















 – расчетная сила тяги заданного 
локомотива; 3670 /k eF N vη= , (η– степень 
приближения реальной тяговой характери-
стики к идеальной, N
e 
– эффективная 
мощность локомобиля, v – скорость локо-
мобиля);








 – основное удельное сопротивление 
движению вагонов.
Результаты тягового расчета представ-
лены в таблице 2.
Предельное значение силы тяги по сце-
плению для данного локомобиля составля-
ет 71 кН при среднем коэффициенте сце-
пления резина-сталь 0,65. Скорость дли-
тельного тягового режима – 5 км/ч. При 
этой скорости локомобиль реализует силу 
тяги 60 кН. Если уклон существующего 
профиля не превышает 0,005, то прицеп-
ной вес будет равным 995 т.
На практике в сложных условиях экс-
плуатации на территории промышленных 
предприятий локомобилю обычно не уда-
ется полностью реализовать расчетную 
силу тяги. Более высокий коэффициент 
сцепления резиновой шины с рельсом 
в идеальных условиях тоже имеет свою 
оборотную сторону.
При ухудшении условий эксплуата-
ции сцепление резиновых шин падает 
значительно быстрее, чем традиционных 
стальных колес. При повышенной влаж-
ности, тумане, дожде, снеге и обледене-
нии, загрязненности коэффициент 
сцепления резиновых шин с рельсами 
падает до нуля.
На настоящий момент – это серьезное 
препятствие, чтобы безоговорочно вос-
принимать локомобиль как альтернативу 
маневровым тепловозам среднего класса. 
Необходимо комплексно решать проблему 
увеличения коэффициента сцепления 
резина-сталь, а также оптимизации кон-
струкции движущейся по рельсам тележки. 
Один из вариантов – оснащение дополни-
тельным навесным оборудованием и ком-
бинированное использование локомобиля 
как в качестве маневрового тепловоза, так 
и при проведении ремонтных и технологи-
ческих работ.
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The article deals with outlooks and problems of the use of locomobiles at the rail tracks of industrial entities. 
Locomobiles are engineered on the basis of heavy-duty trucks and can become an alternative to switchers. 
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